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巨大化するバンコク都市圏とクルマ社会 
 
福島 義和 
 
１．巨大化するバンコク大都市圏とその悩み 
 
今から 6 年前の 2002 年、ナショナル ジオグラフィク誌（日本語版）は 21 世紀の挑戦シリー
ズとして「感染症との戦い」「食品の安全性」「世界の水不足」そして最終回に「大都市圏―世
界の繁栄と貧困の現実―」の特集を組んでいる。その最終号では、サンパウロ、ラゴスそして
バンコクといった第三世界の大都市の実態・挑戦を取りあげている。1993 年時点で 557 万人、
さらに 2007 年時点で約 900 万人まで巨大化したバンコク都市圏は、世界順位 29 位である（図
1 参照）。ダグラス Douglass(1995)は東アジアの空間的秩序（東アジア回廊）のなかで、その
バンコクを含め北京／天津、上海などを主要コア都市に、東京とシンガポールを世界都市とし
て位置づけている(図 2 参照)。特にバンコクは 1993 年のバンコク・オフショア市場の開設
（Out-In 取引中心のオンショア市場として出発）は、海外資金流入の激増を呼び込み、バンコ
クの世界都市化を進展させた（田坂敏雄、1998）。と同時に多くの都市問題が発生している。 
 
図１ 都市圏人口のランクサイズルール（2007 年） 
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図２ 東アジア都市回廊 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
「実際には 1000 万人いるとされるバンコク都市圏の住民は、毎日、薄汚れた空気に包まれ
て膨張する都市空間の中をのろのろと移動している。私はできるかぎり、市内の移動には高架
鉄道のスカイトレインか運河の船を使い、さもなければ歩いた。市内では時代物のバスが黒ず
んだ排ガスをまき散らして走っている。（中略） 
農村部や地方都市は貧困に悩まされ、家庭の崩壊が進むなか、バンコクは人生をやり直すの
に打ってつけの場所と思われ、何十年もの間、膨張し続けてきた」（下線部は筆者） 
上記のナショナル ジオグラフィク誌の文章は、2002 年当時のバンコクの「過剰都市化」に
伴う弊害とその要因を端的に表している。つまり、農村や地方都市からバンコク大都市圏への
流入者は雇用機会とのミスマッチを起こし、「産業化なき都市化」を経験することになる。その
結果、流入者は生活確保のためにインフォーマル・セクターへの就職が大きな一つの選択にな
る。また、彼らはしばしばスラム居住者になる場合も見受けられる。そしてこのようにして形
成された多くのスラムが、1985 年以降の急激な経済発展によって跡形もなく眼前から消滅させ
られている。もちろんスラムが完全に消滅するのではなく、今後郊外や地方に移動していくこ
とが予想される。 
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バンコクの過剰都市化を抑制し、経済発展をもたらすにはいかなる方策があるのだろうか。 
確かに移動を抑制するには都市と農村の経済格差（賃金格差）を是正することが理論上は重
要である。農村に対してはインドやバングラデシュで普及しているマイクロ・クレジットの導
入や、農業生産に必要なインフラ整備（例えば灌漑や排水設備）などが農村の自立化に寄与す
る可能性があるが、本稿では都市サイドから若干の考察を現場の体験を踏まえて報告する。 
 
２．バンコク都市圏の交通渋滞と国家的損失 
 
お恥ずかしい限りであるが、バンコク滞在中に以下のような失敗をしてしまった。ある日、
郊外のレストランでの夕食会のためにビジネス街シーロム通りのホテルに 6 時集合であったが、
あいにく中心部のプラトゥナム・マーケットのあるラチャダムリ通りに面した伊勢丹前でタク
シーにやっとのことで乗車できたまではよかったのだが、ホテル付近でほとんど動かなくなっ
てしまった。ホテルは見えるのだが・・・。さらに悪いことには、先生方が集合されている郊
外のレストランに向けてあわててホテルから再びタクシーに乗車したのだが、このタクシーが
20 分近く経過してもホテルのあるブロックから脱出できなかった。つまり、夕刻時には、移動
方向とは無関係にバンコクの中心部では交通渋滞が慢性的に発生しているようだ。そういえば
郊外のある自動車の日系企業では従業員の通勤にマイカーを使用させずに企業発のマイクロバ
で従業員を効率よくピックアップし通勤させていると聞いていた。もちろん車の渋滞による社
員の遅刻を嫌ってのことである。 
一般的には交通渋滞の原因としては、自動車が多い、道路が少ない、道路が非効率に使われ
ていることなどがあげられる（川上邦雄、1997）。バンコクの社会経済活動を支える公共交通
手段は 1999 年以前までは主としてバスのみであった。1999 年 12 月 5 日に開通した高架式鉄
道 BTS（Bangkok mass Transit System）は「スカイトレイン」と呼ばれ、国旗と同じ赤・青・
白の車体は大都市バンコクのシンボルにもなっている。 
正式には「クルン・テップ（天使の都）」と呼ばれるバンコク Bangkok は、かつてラーマ 1
世期（1782~）には多くのクーロン（運河）がチャオプラヤー川沿いの王宮を囲むように張り
巡らせてあり、「東洋のベニス」にふさわしい水の都であった（図 3 参照）。やがてクルマ社会
の到来により、トンブリー地区を除き運河のほとんどが埋め尽くされてしまった。交通渋滞が
かつてバンコクの生産性を 1 日 100 万ドルの割合で損失しているといわれていたが、前述した
スカイトレイン（BTS）や、2004年 7月に開通した地下鉄（正式にはMRT：Ｍass Rapid Transit）
がバンコク中心部の交通渋滞を幾分緩和している。まさに地下鉄導入が交通渋滞の切り札に
なった。 
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すでに 1996 年に半年間専門官としてタイ国首都圏高速鉄道公社(MRTA)へ派遣された川上
邦雄氏がバンコク市民に愛される地下鉄の建設のためには、日本の地下鉄システム技術が有益
であると、セミナーで講演している。その際地下鉄計画概要（図 5 参照）のなかで、交通渋滞
の早急な解決の必要性を提言している。興味深いことに、地下鉄の整備主体として MRTA が
1992 年 8 月に国営企業として設立されていることから察すると、12 年間の歳月をかけて地下
鉄の建設が国家的プロジェクトとして展開されていったことがわかる。 
 
図３ ラーマ 1世期のバンコク 
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図４ バンコクにおける地下鉄とスカイトレイン（ＢＴＳ）のネットワーク 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図５ バンコクの地下鉄計画概要（バンコク市民に愛される地下鉄となるために） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
（出所）川上邦雄（1997）「バンコクの地下鉄計画の現状について」 
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３．第三世界における公共交通の重要性と市民の幸せ 
 
巨大化するバンコク大都市圏では、確かに慢性的な交通渋滞は人間のモビリティの低下を招
き、大気汚染（浮遊粒子や鉛）に代表される不健康さを助長し、前述したような国家的損失を
多少なりとも被る運命にある。しかし一方で自動車の普及台数が年率約 10％ずつ増加するなか、
慢性化した交通渋滞は飛躍的には解決されない。わずかな体験ながら、トゥクトゥクと呼ばれ
るオート三輪車のタクシーやチャオプラヤー川を悠然と航行するボ－ト（ルーア・ドゥアン）
の方がバンコク中心部の移動手段としては最適なようだ。しかしタイ政府が低燃料車の生産に
優遇措置を打ち出したことにより、日本の自動車各社(現地では「ニッサン・タイランド」と「い
すゞ・タイランド」を視察)がタイでの現地生産を拡充している。現在販売好調なアジアや中東
に近いタイが輸出拠点になりつつある。「アジアのデトロイト」を目標にするタイ政府の思惑に
合致する。 
最後に以下のことを指摘して短いレポートを締めくくる。 
第三世界の経済発展は、生産のグローバリズムによって支えられているが、国民（市民）の
幸せは誰がどのように支えるのだろうか。トゥクトゥクより日本車に乗る方が本当に快適なの
だろうか。ラテンアメリカのブラジル社会をみても、クルマ社会は貧富の拡大化をもたらして
いることは確かである。サンパウロのファベーラ市民が怠け者ではなく、ひたすら移動する交
通手段、つまりモビリティの低さが問題にされなければならない。換言すれば第三世界の大都
市ほど公共交通の健全な発達が急がれるのである。バス交通で成功を納めたクリチバ市（ブラ
ジル）を地球上に作りあげる。バンコク都市圏の都市政策のうえでクリチバ市から学ぶことは
多いだろう（参考文献８．参照）。 
 
 
《謝辞》今回のタイ実態調査は憧れのチェンマイでミニチュア船の生産現場を見学し、バンコクでのニッ
サン・タイランドやいすゞ・タイランドへのヒヤリングも有意義であった。私的なことだが、妻の教え子
（いすゞ・タイランドの企業研修生）にも運よく再会できたことは、タイへの親近感が増すことになった。 
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写真１ 夕刻時の常態化した交通混雑 
プラトゥーナム・マーケットのあるラチャダムリ通りに面した伊勢丹前（2008.3.19 撮影） 
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写真２ マッカサン鉄道駅付近の高速道路と渋滞する一般道路 
運河の埋め立てによって道路を作り、結果的にはクルマ社会に突入している。（2008.3.19 撮影） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
写真３ チャオプラヤー川を南北に航行する水上バス（ルーアドゥアン）と僧侶 
水上バスがバス、ＢＴＳ、地下鉄と同様に公共交通の一つとして市民に利用されている。 
（2008.3.19 撮影） 
